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Steckbrief Nr.
464
465
466
467
468
469
470
471
472
473
474
475
476
477
478
479
480
481
482
483
484
485
486
487
488
489
490
491
492
493
494
495
496
497
498
499
500
501
502

Strafle

Akazienstr.
Alboinstr.
Alt-Mariendorf
Badensche Str.
Bahnhofstr.
Barnetstr.
Dominicusstr.
General-Pape-Str.
Germaniastr.
Goltzstr.

Gotenstr.
Gottlieb-Dunkel-Str.
Gottlieb-Dunkel-Str.
Grazer Damm
Grof3-Ziethener Str.
Hauptstr.

Hauptstr.
Hohenstaufenstr.
Hohenstaufenstr.
Hohenstaufenstr.
Industriestr.
Kirchhainer Damm
Kolonnenstr.
Langenscheidtstr.
Lietzenburger Str.
Lietzenburger Str.
Lietzenburger Str.
Lietzenburger Str.
Loewenhardtdamm
Mariendorfer Damm
Martin-Luther-Str.
Ordensmeisterstr.
Prinzessinnenstr.
Ringbahnstr.
Ringstr.

Rubensstr.
Sachsendamm
Sdntisstr.

Schoneberger Str.

Bezirk

Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg

Ab Seite
3721
3729
3737
3745
3753
3761
3769
3777
3785
3793
3801
3809
3817
3825
3833
3841
3849
3857
3865
3873
3881
3889
3897
3905
3913
3921
3929
3937
3945
3953
3961
3969
3977
3985
3993
4001
4009
4017
4025



Steckbrief Nr.
503
504
505
506
507
508
509

Strafle
Tempelhofer Weg
Ullsteinstr.
Vorarlberger Damm
Wiinsdorfer Str.
Wiinsdorfer Str.
Wiinsdorfer Str.
Zehrensdorfer Str.

Bezirk

Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schéneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg
Tempelhof-Schoneberg

Ab Seite
4033
4041
4049
4057
4065
4073
4081



T30-Konzept nachts Steckbrief 464: Akazienstraf3e in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Seite 3722
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Gelande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3721 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk




T30-Konzept nachts Steckbrief 464: Akazienstraf3e in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

%72/L€ d}I8S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3724
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3724
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3728
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3726 bzw. 3727 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3724 und gegebenenfalls Seite 3725 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3726 und gegebenenfalls Seite 3727 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts Steckbrief 465: Alboinstraf3e in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Larmbetroffenheit
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Seite 3730
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3729 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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T30-Konzept nachts

Steckbrief 465: Alboinstraf3e in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -

Abschnittshummern

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

L
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

CELE BHSS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3732
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3732
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3736
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3734 bzw. 3735 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3732 und gegebenenfalls Seite 3733 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3734 und gegebenenfalls Seite 3735 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Seite 3738
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3737 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

X71,181,277,M77 |
NO6,M77,N77 |
X71,181,277,M77

X71,181,277,M77 |
N77,N06,M77 |
X71,181,277,M77

X71,181,277,M77 |
N77,N06,M77 |
X71,181,277,M77

277,181 |N77 | 277,181

277,181 |N77 | 277,181

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3740
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3740
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3744
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3742 bzw. 3743 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3740 und gegebenenfalls Seite 3741 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 3742 und gegebenenfalls Seite 3743 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3746
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3745 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

M43 | M43,N7X | M43

M43 | M43,N7X | M43

M43 | M43,N7X | M43

M43 | M43,N7X | M43

M43 | M43,N7X | M43

M43 | M43,N7X | M43

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3748

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3748
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3752
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3750 bzw. 3751 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3748 und gegebenenfalls Seite 3749 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3750 und gegebenenfalls Seite 3751 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

22

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert

:

weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstitte
[ alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3753 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stra3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9G/¢ disS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

175,275,M76 | M76 |
175,275,M76

175,275,M76 | M76 |
175,275,M76

275,M76 | M76 | 275,M76

275,M76 | M76 | 275,M76

172,275,175,M76 | M76 |
172,275,175,M76

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3756
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3756
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3760
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3758 bzw. 3759 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3756 und gegebenenfalls Seite 3757 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 3758 und gegebenenfalls Seite 3759 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3762

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

|14

—e—e weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3761 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil
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1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b
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T30-Konzept nachts
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Steckbrief 469: Barnetstraf3e in Tempelhof-Schoneberg, Ortsteil Lichtenrade -

Abschnittshummern
» w‘l

B
K 9

%Teﬁ;ﬁélhs;f%%schéineberg

6 166A

84/, %0,

~"’7s,:9/»',v_ 1& © ;
o &/ 17>
- VDL Y

/ ‘ 4\: 7 A6
SN2
NG (o,os\, G/ i
EEP )‘(%7,".';\7\~ T

/ 4 6’0
IR0 BE
60. 61, 62,°63/64,65.66 67/ / I S

SICTOICISTSTIIS /778l /]Sy

Y Ll

] |44 §i5,1805 ‘15020
“,"7';:"7~:. |
{ [}| | {Bametstr.frdd L1 1L

_B

| wuwoq sepouuapyrl

~--wwpQ 1epDIUBYIIT T ufweg oy

Senatsverwaltung

fur Mobilitat, Verkehr, B E R L I N

Klimaschutz und Umwelt

€9/¢ djieg



Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

79/€ d48S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

X83,275 | keine | X83,275

X83,275 | keine | X83,275

X83,275 | keine | X83,275

X83,275 | keine | X83,275

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3764
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3764
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3768
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3766 bzw. 3767 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3764 und gegebenenfalls Seite 3765 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3766 und gegebenenfalls Seite 3767 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3770

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3769 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

CLLE BYSS




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

M43,M46 | M43,M46,N7X |
M43,M46

M43,M46 | M43,M46,N7X |
M43,M46

M43,M46 | M43,M46,N7X |
M43,M46

248,M46 | M46,N7X |
248,M46

248,M46 | M46,N7X |
248 M46

248,M46 | M46,N7X |
248,M46

248,M46 | M46,N7X |
248,M46

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3772

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3772
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3776
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3774 bzw. 3775 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3772 und gegebenenfalls Seite 3773 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 3774 und gegebenenfalls Seite 3775 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Larmbetroffenheit

T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen
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Seite 3778
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3777 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stralenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
120 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 . )
B(A ht ki Pegel B(A) betroff
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t
schnitts- ldngein  55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting
Nr. m 57**  60** 60**

= Abwdgungsbelang OPNV****

PNV . e

Nach verkehrsplanerischer L . .

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden

Einschatzung bestehen keine . .
120 o . . Stra3enabschnitten durch keine

zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten

i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3780
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3780
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3784
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3782 bzw. 3783 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3780 und gegebenenfalls Seite 3781 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3782 und gegebenenfalls Seite 3783 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3786
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
LGrm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3785 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW .
Larmbewertung

- o - . - Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
sch;:ﬂs lar::e - ;;* 6507** 6:2* Fahrbahnoberfldche Priifergebnis Fahrbahnoberfliche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung
164 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit MaBnahme aus. da weiterhin EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 .

Abschaltung wurde nicht

verkehrlich gepriift, da Nachtabschaltung scheidet als mildere

Pegel B(A) betroffen si
senken Maf3nahme aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind G S

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B | -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ée:'l\le\; Hng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. ] 57** 60** 60**
Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Straf3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3788
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3788
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3792
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3790 bzw. 3791 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3788 und gegebenenfalls Seite 3789 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3790 und gegebenenfalls Seite 3791 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3794
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert
—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Seniorenheim

[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3793 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk

g



T30-Konzept nachts

Steckbrief 473: Goltzstrafle in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Lichtenrade -
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Abschnittshummern

Tgmpelhof-SchéSheberg |

%

120 180 engaisverwatrun
° > . o @ i Moty Verkeh, BERLIN i

Klimaschutz und Umwelt

G6/€ dHeS




Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
137 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 . )
B(A ht ki Pegel B(A) betroff
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
137 Einschatzung bestehen keine

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
, 275,175,M76 | M76 | o cHlige el S e ,
StraBenabschnitten durch 275 175 M76 geringfiigig  Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
e betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

zeitndheren Alternativverbindungen .
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

86/€ diIeS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3796

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3796
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.

66/¢ dHeS



Seite 3800
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3798 bzw. 3799 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3796 und gegebenenfalls Seite 3797 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 3798 und gegebenenfalls Seite 3799 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3802
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3801 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt wird aber nicht

absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Maf3nahme

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

708¢ d418S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3804

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3804
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3808
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3806 bzw. 3807 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3804 und gegebenenfalls Seite 3805 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3806 und gegebenenfalls Seite 3807 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3810
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

—{> EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3809 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60**

169

129

R

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Z18€ 8Hss



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

277 M46 | M46,N77 |
277 M46

277 |N77 | 277

277 |N77 | 277

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3812
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3812
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.

GT8¢ dHies



Seite 3816
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3814 bzw. 3815 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3812 und gegebenenfalls Seite 3813 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 3814 und gegebenenfalls Seite 3815 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3818
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3817 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
111 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 . )
B(A ht ki Pegel B(A) betroff
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrdchti in umliegend OPNV
Einschatzung bestehen keine == iR NS

o . . Straf3enabschnitten durch 277 |N77 | 277 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

228¢E 8Hss

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3820

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3820
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3824
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3822 bzw. 3823 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3820 und gegebenenfalls Seite 3821 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 3822 und gegebenenfalls Seite 3823 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts Steckbrief 477: Grazer Damm in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Larmbetroffenheit
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Seite 3826

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

v

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

AR2

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm
®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3825 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt wird aber nicht LSA-Nachtabschalfung

121 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Betroffenenzahl auf 0 Abschaltung nicht méglich Abschaltung scheidet aus verkehrlichen
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Griinden als mildere MaBnahme aus
senken Maf3nahme SEnken

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

628¢ dHes



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t
schnitts- ldngein  55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

s Abwégungsbelang OPNV****
Nr. m 57**  60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen

kein OPNV Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

0€8¢ d4ss

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3828

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3828
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

TEBE dies



Seite 3832
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3830 bzw. 3831 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3828 und gegebenenfalls Seite 3829 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3830 und gegebenenfalls Seite 3831 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3834

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Geldnde
[ seniorenheim
[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3833 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9€8¢ d418S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

£EBE d}IdS



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3836
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3836
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3840
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3838 bzw. 3839 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3836 und gegebenenfalls Seite 3837 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3838 und gegebenenfalls Seite 3839 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3842

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

SRR AR

weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm
®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3841 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

106,187,204,M48 | M48 |
106,187,204,M48

106,187,204,M48 | M48 |
106,187,204,M48

106,187,204,M48 | M48 |
106,187,204,M48

106,204,187,M48 | M48 |
106,204,187,M48

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3844

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3844
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3848
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3846 bzw. 3847 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3844 und gegebenenfalls Seite 3845 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 3846 und gegebenenfalls Seite 3847 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3850
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3849 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Strafenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La t
schnitts- ldnge in 55- 57- ab darmbewertung

Priifergebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-

Fahrbah fléch LSA-Nachtabschalt Nachtabschalt
Nr. o 57 60 60* 'O rbahnoberfldche SA-Nachtabschaltung achtabschaltung

lGrmarmer Asphalt kann lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
Anzahl der EW* mit Pegeln  mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
ab 55 dB(A) senken, aber weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) senken, weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

nicht auf O dB(A) betroffen sind aber nicht auf 0 dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Beeintrdchti in umliegend OPNV
Einschatzung bestehen keine == iR NS

o . . Straf3enabschnitten durch 187,M48 | M48 | 187,M48 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

798¢ d18S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3852

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3852
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

GG8E dfieg



Seite 3856
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3854 bzw. 3855 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3852 und gegebenenfalls Seite 3853 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3854 und gegebenenfalls Seite 3855 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3858
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3857 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

098¢ d48S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer

Einschatzung bestehen keine

107 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

182 e . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

Nach verkehrsplanerischer

Einschdtzung bestehen keine

162 o . .
zeitndheren Alternativverbindungen

im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

204 | keine | 204

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

204 | keine | 204

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 204 | keine | 204

Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3860
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3860
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3864
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3862 bzw. 3863 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3860 und gegebenenfalls Seite 3861 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3862 und gegebenenfalls Seite 3863 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3866
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3865 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 482: Hohenstaufenstrafle in Tempelhof-Schoneberg, Ortsteil Schoneberg -
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

898¢ 8iles



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

204 | keine | 204

204 | keine | 204

204 | keine | 204

204 | keine | 204

204 | keine | 204

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3868

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

0/£8¢ d48S



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3868
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

T/8¢ d4es



Seite 3872
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3870 bzw. 3871 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3868 und gegebenenfalls Seite 3869 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3870 und gegebenenfalls Seite 3871 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3874
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Larm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3873 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9/8¢ d418S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

£/8€ d}I8S



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

204 | keine | 204

204 | keine | 204

204 | keine | 204

204 | keine | 204

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3876
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

8/8¢ diieS



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3876
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.

6/8¢ d}eS



Seite 3880
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3878 bzw. 3879 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3876 und gegebenenfalls Seite 3877 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 3878 und gegebenenfalls Seite 3879 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3882
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3881 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

Standard-Asphalt Asphalt Standard-Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

senken dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

788¢ d418S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

G88¢ dHes



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t
schnitts- ldngein  55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

s Abwégungsbelang OPNV****
Nr. m 57**  60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen

kein OPNV Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

988¢ d418S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3884

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3884
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3888
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3886 bzw. 3887 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3884 und gegebenenfalls Seite 3885 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3886 und gegebenenfalls Seite 3887 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3890

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

22

Ergebnis der individuellen Priifung bei geringer Anzahl EW*: Betroffene EW* gesichert

:

weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3889 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts

Kein OPNV oder gerlngfuglg betroffen
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

. larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
\Grmarmer Asphal kann ildere MaBinah d kann Anzahl der EW* mit kehrlich geprift, d
166 0 Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepriift, da

ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

275 | keine | 275

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3892
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwégungsbelangen*

Nach verkehrsplanerischer

. . . Beeintréchtigungen in umliegenden OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
166 Einschdtzung bestehen keine

geringfiigig  Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

o . . Straf3enabschnitten durch 275 | keine | 275
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten

im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.  **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3892
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3896
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3894 bzw. 3895 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3892 und gegebenenfalls Seite 3893 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3894 und gegebenenfalls Seite 3895 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts
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Seite 3898
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)
Gebdude und Gelande
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3897 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

006¢ d48S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

106,204,M43 | M43 |
106,204,M43

106,204,M43 | M43 |
106,204,M43

106,204,M43 | M43 |
106,204,M43

106,204,M43 | M43 |
106,204,M43

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3900
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3900
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3904
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3902 bzw. 3903 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3900 und gegebenenfalls Seite 3901 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3902 und gegebenenfalls Seite 3903 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3906
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3905 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

G Asohalt k lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
/E\Jr:?qirln;j(:rr E\S/\’/)* Gm” F?enneln mildere MaBBnahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da
ab 55 dB(A) nicht senkgen weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B | -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ée:'l\le\; Hng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. ] 57** 60** 60**
Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Straf3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

kein OPNV Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3908
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3908
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3912
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3910 bzw. 3911 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3908 und gegebenenfalls Seite 3909 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3910 und gegebenenfalls Seite 3911 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.



T30-Konzept nachts Steckbrief 488: Lietzenburger Straf3e in Tempelhof-Schoneberg, Ortsteil Schoneberg -

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Larmbetroffenheit
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Seite 3914
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3913 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen

Steckbrief 488: Lietzenburger Strafle in Tempelhof-Schoneberg, Ortsteil Schéneberg -
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

nicht auf O

dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

aber nicht auf O

dB(A) betroffen sind

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t
schnitts- langein  55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ée:'l\le\; ang
Nr. m 57**  60** 60**

Abwégungsbelang OPNV****

Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden

StraBenabschnitten durch keine kein OPNV
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Belang nicht betroffen

Nach verkehrsplanerischer o . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden

StraBenabschnitten durch keine kein OPNV
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Belang nicht betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zuséitzlich in der Tabelle enthalten sein. ~ **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3916
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3916
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3920
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3918 bzw. 3919 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3916 und gegebenenfalls Seite 3917 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3918 und gegebenenfalls Seite 3919 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3922
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3921 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

726¢ d118S




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3924

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3924
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3928
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3926 bzw. 3927 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3924 und gegebenenfalls Seite 3925 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3926 und gegebenenfalls Seite 3927 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3930
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3929 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3932
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3932
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3936
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3934 bzw. 3935 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3932 und gegebenenfalls Seite 3933 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3934 und gegebenenfalls Seite 3935 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3938
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
= <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
©  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldande
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3937 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf O

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3940
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3940
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3944
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3942 bzw. 3943 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3940 und gegebenenfalls Seite 3941 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3942 und gegebenenfalls Seite 3943 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Larmbetroffenheit
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Seite 3946
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3945 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW

La 1 La 1 Realisi keit LSA-
schnitts- lange in 55- 57- ab il s ung" Priifergebnis Fahrbahnoberfldche B eltizrien il
N m 57 60** 60** Fahrbahnoberfldche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

\rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
il MaBnah kann Anzahl EW* mit kehrlich uft
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

8%76¢ diIeS



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t
schnitts- ldngein  55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** ewerting

s Abwégungsbelang OPNV****
Nr. m 57**  60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer L . .
. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden
Einschatzung bestehen keine . .
o . . Stra3enabschnitten durch keine
zeitndheren Alternativverbindungen

kein OPNV Belang nicht betroffen
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

0G6¢ d4eS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3948

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3948
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3952
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3950 bzw. 3951 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 3948 und gegebenenfalls Seite 3949 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3950 und gegebenenfalls Seite 3951 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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T30-Konzept nachts
Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Larmbetroffenheit
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Seite 3954
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Krankenhaus

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte

[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3953 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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T30-Konzept nachts Steckbrief 493: Mariendorfer Damm in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Mariendorf -

Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Abschnittshummern
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
132 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden = X71,179,X76,M76 | OPNV
132 R StraBenabschnitten durch M76,N77,N06 |

. Umfahrung nicht zu erwarten X71,179,X76,M76 betroffen
im Netz

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
geringfiigig  Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

zeitndheren Alternativverbindungen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

8S6¢€ dieS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3956

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |armbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.  **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3956
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3960
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3958 bzw. 3959 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3956 und gegebenenfalls Seite 3957 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3958 und gegebenenfalls Seite 3959 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3962
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3961 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung

. . . Larmbewertung Realisierbarkeit LSA-
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung

\rmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht
il MaBnah kann Anzahl EW* mit kehrlich uft
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Maf3nahme aus, da ann Anzahl der mi verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
B(A) nicht senk
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

796¢ d418S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

GO6¢ dHes



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. . . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Einschatzung bestehen keine

M43,M46 | M43,M46,N7X
M43,M46 | S | geringfiigig  Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
’ betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

o . . Straf3enabschnitten durch
zeitndheren Alternativverbindungen .
im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i v4

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

996¢ d418S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3964

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3964
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3968
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3966 bzw. 3967 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3964 und gegebenenfalls Seite 3965 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3966 und gegebenenfalls Seite 3967 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3970
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Krankenhaus
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3969 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung . .
mildere Maf3nahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da LYereiielsclnsliung gelieiels el mlelsie
120 Anzahl der EW* mit Pegeln = eIt

Abschalt de nicht
larmarmer Asphalt kann R

MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
. weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 . )
B(A ht ki Pegel B(A) betroff
o S EL -l il e dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

Einschat bestehen kei Beeintrdchtigungen in umliegenden
inschatzung bestehen keine
120 < StraBenabschnitten durch keine

im Netz Umfahrung nicht zu erwarten

kein OPNV  Bel icht betroff
zeitndheren Alternativverbindungen €ino elang nichf betroffen

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

7.6€ d48S

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3972

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3972
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3976
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3974 bzw. 3975 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3972 und gegebenenfalls Seite 3973 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3974 und gegebenenfalls Seite 3975 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3978
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3977 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
124 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
194 Einschatzung bestehen keine

o . . Straf3enabschnitten durch 172 | keine | 172 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Z86€ 8HsS

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3980

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3980
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 3984
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3982 bzw. 3983 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 3980 und gegebenenfalls Seite 3981 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3982 und gegebenenfalls Seite 3983 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3986

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

|14

—e—e weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3985 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

lGrmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

lGrmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Betroffenenzahl auf O
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung nicht méglich

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Abschaltung scheidet aus verkehrlichen
Griinden als mildere Maf3nahme aus

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3988
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3988
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 3992
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 3990 bzw. 3991 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3988 und gegebenenfalls Seite 3989 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3990 und gegebenenfalls Seite 3991 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 3994

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde

[ seniorenheim

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Aligemeinbildende Schule inklusive Férderschule
V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 3993 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

Larmbewertung . . =
Fahrbahnoberfléche Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

te Asphalt scheidet al
larmarmer Asphalt kann CUIEIMIE AR I HEnEe S s

il MaBnah
Anzahl der EW* mit Pegeln mildere Mafinahme aus, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

ab 55 dB(A) nicht senken

te Asphalt scheidet al
larmarmer Asphalt kann N

Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

senken

dB(A) betroffen sind

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

966¢ d419S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

L66€ d}IdS



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer L . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden

StraBenabschnitten durch keine kein OPNV Belang nicht betroffen
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer o . .
Beeintrdchtigungen in umliegenden

Straf3enabschnitten durch keine kein OPNV Belang nicht betroffen
Umfahrung nicht zu erwarten

Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

866¢ dieS

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.  **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3996
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der lefzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 3996
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

)

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4000
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 3998 bzw. 3999 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 3996 und gegebenenfalls Seite 3997 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 3998 und gegebenenfalls Seite 3999 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4002

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

v

weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

S EEY!

Tempo 30 ist bereits angeordnet. Sollte der bisherige Anordnungsgrund entfallen, ware die Darstellung zum jeweiligen
Untersuchungsabschnitt eine mogliche Anordnungsgrundlage fiir nachtliches Tempo 30 aus Larmschutzgriinden.

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

Gebdude und Geldnde

[ Seniorenheim

[ Krankenhaus

I Heil-, Pfleganstalt, Pflegestation

[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
VA Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstitte
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4001 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.




T30-Konzept nachts Steckbrief 499: Rubensstrafe in Tempelhof-Schéneberg, Ortsteil Schéneberg -
Abschnittsnummern
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MaBinahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

700% d48S




Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

105

191

170

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere Maf3nahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW™ mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht

senken

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

G00% 8ies



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

187 | keine | 187

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4004

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

900% d48S




Fortsetzung der Tabelle zu den Abwégungsbelangen*

105

191

170

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende larmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 187 | keine | 187

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 187 | keine | 187

Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch 187 | keine | 187

Umfahrung nicht zu erwarten

o)

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4004
Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

£00% 348S



Seite 4008
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 4006 bzw. 4007 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 4004 und gegebenenfalls Seite 4005 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4006 und gegebenenfalls Seite 4007 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4010
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

=== Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Gebdude und Geldnde
[ Seniorenheim
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule
/A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4009 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

248, M46 | M46,N7X |
248 M46

248, M46 | M46,N7X |
248, M46

248 M46 | M46,N7X |
248, M46

106,248 M46 |
N7X,M46,N42 |
106,248,M46

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4012
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4012
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 4016
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4014 bzw. 4015 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4012 und gegebenenfalls Seite 4013 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4014 und gegebenenfalls Seite 4015 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4018
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[] alle anderen Geb&ude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4017 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 3] EW .
Larmbewertung

- o - . - Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
sch;:ﬂs lar::e - ;;* 6507** 6:2* Fahrbahnoberfldche Priifergebnis Fahrbahnoberfliche LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

lGrmarmer Asphalt kann larmarmer Asphalt wird aber nicht  LSA-Nachtabschaltung
109 Betroffenenzahl unter 55 absehbar verbaut und ist damit kann Anzahl der EW* mit
dB(A) und damit auf O vorerst keine alternative Pegeln ab 55 dB(A) nicht

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

Pegel B(A) betroffen si
senken Maf3nahme senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. o . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV
109 Einschatzung bestehen keine

o . . Straf3enabschnitten durch 277 | keine | 277 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen .

im Net Umfahrung nicht zu erwarten
i z

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

2c0%7 ®4es

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4020

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4020
****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 4024
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4022 bzw. 4023 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer MafBnahmen (Seite 4020 und gegebenenfalls Seite 4021 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdigung (Seite 4022 und gegebenenfalls Seite 4023 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4026
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

=== <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4025 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Kein OPNV oder geringfiigig betroffen Abschnittshummern
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

M46 | M46,N7X | M46

M46 | M46,N7X | M46

M46 | M46,N7X | M46

M46 | M46,N7X | M46

Bewertung
OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die

BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4028

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.

0€0%7 d4ss



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4028
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4032
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4030 bzw. 4031 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4028 und gegebenenfalls Seite 4029 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4030 und gegebenenfalls Seite 4031 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4034
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

m==m Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Lickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)
Larm
e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4033 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57 60** 60**

Larmbewertung Priiferaebnis Fahrbahnoberfliiche Larmbewertung Realisierbarkeit LSA- Priifergebnis Nachtabschaltung der
Fahrbahnoberfldche & LSA-Nachtabschaltung Nachtabschaltung LSA

. lGrmarmer Asphalt scheidet als LSA-Nachtabschaltung Abschaltung wurde nicht . .
CeTTCTITE AR el el mildere Mafinahme aus, da kann Anzahl der EW* mit verkehrlich gepriift, da NSl RS T
152 Anzahl der EW* mit Pegeln - geprit,

Maf3nah d iterhin EW* mit
ab 55 dB(A) nicht senken weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) nicht weiterhin EW* mit Pegeln ab 55 et W

Pegel B(A) betroffen si
dB(A) betroffen sind senken dB(A) betroffen sind ceEinel> a3 ElElal] baeian e

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*
Ab- Abschnitts-  EW 13 EW

B t -
schnitts- ldnge in 55- 57- ab  Bewertung Umfahrung Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien*** o erng Abwdgungsbelang OPNV****
Nr. m 57** 60** 60** OFNY

Nach verkehrsplanerischer

. . . Beeintrdchtigungen in umliegenden OPNV OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
152 Einschatzung bestehen keine

o . . StraBenabschnitten durch M46 | M46 | M46 geringfiigig
zeitndheren Alternativverbindungen

Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
. Umfahrung nicht zu erwarten
im Netz

betroffen BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende |érmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

8E0% diies

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4036

)

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.



Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4036
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4040
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 4038 bzw. 4039 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 4036 und gegebenenfalls Seite 4037 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4038 und gegebenenfalls Seite 4039 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4042
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
e <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4041 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil 1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4044

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4044
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.

VAZOVASIEN



Seite 4048
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4046 bzw. 4047 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4044 und gegebenenfalls Seite 4045 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4046 und gegebenenfalls Seite 4047 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4050

Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo

EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

v

EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

<= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), gdf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

AR2

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)

@  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm
®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ Allgemeinbildende Schule inklusive Férderschule

V' /A Kinderkrippe, Kindergarten, Kindertagesstatte
[] alle anderen Geb&aude

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4049 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der

Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.
*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des

Schwell rtes LB (Beurteil

<

1) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen dals"EW"b

sk
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW EW EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57** 60** 60**

111

146

121

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Unfersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55

dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

111

146

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch keine
Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4052
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4052
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 4056
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4054 bzw. 4055 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4052 und gegebenenfalls Seite 4053 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 4054 und gegebenenfalls Seite 4055 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4058
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
—e—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang
Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4057 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straflenabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

090% a4es



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintfréchtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
StraBBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

172 | keine | 172

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-

Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4060

Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4060
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4064
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4062 bzw. 4063 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4060 und gegebenenfalls Seite 4061 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwdéigung (Seite 4062 und gegebenenfalls Seite 4063 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4066
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm <= T30 nachts (22:00 - 6:00 Uhr) schon dauerhaft vorhanden

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
€@ nachtaktive Lichtsignalanlage (LSA)

LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Gelande
[ alle anderen Gebaude

eschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

[ f et
-

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4065 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Stra3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit: ldeten unmittelbar betroff Einwohnenden und der unmittelbar betroff Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff: gruppen f d als "EW" bezeichnet.
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

Standard-Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln

ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) senken, aber
nicht auf O

Standard-Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

Standard-Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Standard-Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit
vorerst keine alternative
Mafinahme

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) senken,
aber nicht auf 0

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

890% 8iies



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien

*kk

Bewertung

OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

kein OPNV

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

Belang nicht betroffen

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4068
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4068
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4072
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwdgung siehe ab Seite 4070 bzw. 4071 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 4068 und gegebenenfalls Seite 4069 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4070 und gegebenenfalls Seite 4071 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4074
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts
== EW mit LB* >= 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen
={> EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | OPNV nachts geringfiigig betroffen

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz

LGrm

e  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4073 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

lGrmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

9/0% d48S



Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

EW
fe]o}
60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

)

Betroffene Linien***

172 | keine | 172

172,275 | keine | 172,275

172,275 | keine | 172,275

Bewertung
OPNV

kein OPNV

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

Belang nicht betroffen

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4076
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4076
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). ****) Weitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Seite 4080
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4078 bzw. 4079 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Mafnahmen (Seite 4076 und gegebenenfalls Seite 4077 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4078 und gegebenenfalls Seite 4079 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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Seite 4082
Legende T30-Konzept nachts - erstes Mafinahmenbiindel

Im Steckbrief dargestellter Untersuchungsabschnitt
markiertes Objekt

aggregiertes Straflennetz (Stand 28.02.2025) Lérminfo
EW mit LB* >= 57 bis < 60 dB(A) | ohne OPNV nachts

EW mit LB* >= 55 bis < 57 dB(A) | ohne OPNV nachts

mmm= Ohne EW mit LB* >= 55 dB(A), ggf. zur Priifung Liickenschluss im Rahmen der Priifung auf Verkehrssicherheit
(Beschriftung: Abschnittslange in Metern)

—o—@ weitere Priifung erforderlich: OPNV-Fahrgastbelang

Grundlagendaten
unmittelbar betroffener Bereich je 15 m Streckenabschnitt (zur Zuordnung von Fassadenpegeln und EW* auf den Streckenabschnitt)
®  Adresspunkt, an dem Einwohnende mit Hauptwohnsitz gemeldet sind, ggf. mit Hausnummer und Hausnummer-Zusatz
LGrm

®  Fassadenpegel berechnet nach nationaler Rechenvorschrift (RLS-90)

Gebdude und Geldnde
[ alle anderen Gebaude

ErlGuterungen zur Beschrif_tung unterhalb und oberhalb der untersuchten Streckenabschnitte

s

Dem jeweiligen hellgriinen langlichen Kastchen unterhalb der untersuchten Abschnitte ist die Anzahl der EW* des Streckenabschnitts
(Summe aus rechts und links) zu entnehmen: links steht die Anzahl der EW ab 55 bis 57 dB(A), in der Mitte die der EW ab 57 bis 60
dB(A) und rechts die Anzahl der EW ab 60 dB(A); jeweils getrennt durch einen senkrechten schwarzen Strich.

Die Zahl im rosa Kreis oberhalb der untersuchten Abschnitte stellt den maximalen Fassadenpegel mit EW ab 55 dB(A) in dB(A) (rechts
oder links des Abschnitts) dar.

Exemplarische Erlduterung zur Darstellung der untersuchten Streckenabschnitte

In der Karte auf Seite 4081 sind die final gepriiften Streckenabschnitte des untersuchten markierten Straf3enabschnitts, an denen aus
Larmschutzgriinden eine Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h erfolgen soll, anhand von Pfeilen zu erkennen. Sind diese Pfeile mit
einer schwarzen Linie umrandet, so stellen sie Streckenabschnitte dar, die geringfligige Effekte auf die ndchtliche
OPNV-Fahrgast-Betroffenheit aufweisen. Zeitliche Priorisierungen von OPNV-Linien aus betrieblichen Griinden kénnen erforderlich
sein (siehe Larmaktionsplan Abschnitt 5.2.2 Seite 40). Nicht umrandete Pfeile in Rot, Orange oder Gelb symbolisieren
Streckenabschnitte, auf denen kein OPNV féhrt. Anhand der Farben Rot, Orange oder Gelb kann die zeitliche Umsetzung der
Tempo-30-Anordnungen aufgrund der Larmbelastung priorisiert werden.

*) Anzahl der mit Hauptwohnsit ldeten unmittelbar betroffi Einwohnenden und der unmittelbar betroff: Patienten von Krankenhd n, Kliniken etc. (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des
Schwell rtes LB (Beurteil gel) von 55 dB(A). Aus Vereinfachungsgriinden werden diese beiden Betroff gruppen f dals"EW"b t,
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Alternativen-Priifung "larmarmer Asphalt" und Lichtsignalanlagen(LSA)-Nachtabschaltung larmbetroffener Streckenabschnitte*

Ab-
schnitts-
Nr.

Abschnitts-
ldnge in
m

EW
55-
57+

EW
57-
60**

13"
ab
60**

Larmbewertung
Fahrbahnoberfléache

larmarmer Asphalt kann

Priifergebnis Fahrbahnoberfldche

lGrmarmer Asphalt scheidet als

mildere MaBBnahme aus, da

Larmbewertung
LSA-Nachtabschaltung

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit

Realisierbarkeit LSA-
Nachtabschaltung

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da

Priifergebnis Nachtabschaltung der
LSA

Nachtabschaltung scheidet als mildere

Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit

weiterhin EW" mif Pegeln ab 55 Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

dB(A) betroffen sind

Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt scheidet als
mildere MaBBnahme aus, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

larmarmer Asphalt kann
Anzahl der EW* mit Pegeln
ab 55 dB(A) nicht senken

Nachtabschaltung scheidet als mildere
Maf3nahme aus, da weiterhin EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

lGrmarmer Asphalt kann
Betroffenenzahl unter 55
dB(A) und damit auf O
senken

larmarmer Asphalt wird aber nicht
absehbar verbaut und ist damit

LSA-Nachtabschaltung
kann Anzahl der EW* mit
Pegeln ab 55 dB(A) nicht
senken

Abschaltung wurde nicht
verkehrlich gepriift, da
weiterhin EW* mit Pegeln ab 55
dB(A) betroffen sind

Nachtabschaltung scheidet als mildere
MafB3nahme aus, da weiterhin EW* mit

VOIESHKEINE GliSMaiive Pegeln ab 55 dB(A) betroffen sind

Maf3nahme

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.
**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Alternativen-Priifungen*

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW) in den drei Pegelklassen oberhalb des Schwellenwertes LB von 55 dB(A). Werte der datenschutzrechtlichen Geheimhaltungspflicht (<3) werden als 3 dargestellt.

G80% dHies



Abwdgungsbelange Beeintréchtigungen an anderer Stelle (Umfahrung) und des OPNV fiir die lédrmbetroffenen Streckenabschnitte*

Ab- Abschnitts- EW 13 EW
schnitts- ldnge in 55- 57- ab
Nr. m 57**  60** 60**

Bewertung Umfahrung

Nach verkehrsplanerischer
Einschatzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

120

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

128

Nach verkehrsplanerischer
Einschdtzung bestehen keine
zeitndheren Alternativverbindungen
im Netz

*) Aus Darstellungsgriinden kdnnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende l&rmbetroffene Abschnitte zusétzlich in der Tabelle enthalten sein.

***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih).

Abwdgungsbelang Umfahrung Betroffene Linien

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straflenabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

277 | keine | 277

Beeintrdchtigungen in umliegenden
Straf3enabschnitten durch
Umfahrung nicht zu erwarten

277 | keine | 277

Beeintrachtigungen in umliegenden
StraBenabschnitten durch 277 | keine | 277

Umfahrung nicht zu erwarten

)

*kk

Bewertung
OPNV

OPNV
geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

OPNV

geringfiigig
betroffen

Abwégungsbelang OPNV****

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

OPNV-Fahrgastbelang steht der T30-
Anordnung nicht entgegen, da dieser durch die
BVG als geringfiigig betroffen bewertet wird

**) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4084
Weitere Erléuterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief entnommen werden.
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Fortsetzung der Tabelle zu den Abwdgungsbelangen*

*) Aus Darstellungsgriinden kénnen einzelne nicht im Untersuchungsabschnitt liegende ldrmbetroffene Abschnitte zusdtzlich in der Tabelle enthalten sein. **) Anzahl der mit Hauptwohnsitz gemeldeten unmittelbar betroffenen Einwohnenden (EW). Weitere Informationen hierzu siehe Fusszeile Seite 4084
***) Randnachtlinien ab 22:00 Uhr (Abend) | Kernnachtlinien | Randnachtlinien bis 6:00 Uhr (Friih). )

Wesitere Erlduterungen zur Bewertung des OPNV-Fahrgastbelangs kénnen der letzten Seite im Steckbrief enthommen werden.
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Seite 4088
Weitere Erlduterungen
1. Tempo 30-Konzept nachts

Der diesem Steckbrief zugrundeliegende Straflenabschnitt ist Teil des ersten aus dem ,,T30-Konzept nachts” hervorgehenden
MafBnahmenbiindels. Es umfasst die [drmbelasteten StraBenabschnitte, in denen entweder kein OPNV in der Nacht verkehrt oder der
ndchtliche OPNV durch die Anordnung von Tempo 30 nur geringfiigig betroffen ist (zur Bewertung der fahrplangebundenen
OPNV-Betroffenheit im Rahmen der Abwégung siehe ab Seite 4086 bzw. 4087 des Steckbriefs).

2. Priifung alternativer Maf3nahmen (Seite 4084 und gegebenenfalls Seite 4085 des Steckbriefs)

Hier wird das Ergebnis der Priifung dargestellt, ob andere realisierbare larmmindernde Maf3nahmen, die mit geringeren verkehrlichen
Einschrdnkungen verbunden sind, als eine Alternative zur Anordnung von Tempo 30 in Betracht kommen. Dies ist dann der Fall, wenn
diese MaBBnahmen allein bereits in der Lage sind, die Zahl der von StraBBenverkehrslérm iiber 55 dB(A) unmittelbar betroffenen
Personen auf null zu reduzieren. Falls Minderungsméglichkeiten durch eine solch mildere Maf3nahme vorliegen, wird zudem bewertet,
ob die Maf3nahme aufgrund der hohen Lérmbelastung ergénzend erwogen werden sollte. Denkbar sind auch Fdlle, in denen Tempo
30 als Ubergangsldsung bis zur Realisierung einer milderen MaBnahme angeordnet werden kann.

Weitere Informationen zum Umfang und zur Priifung alternativer Mafinahmen finden Sie auf Seite 37 des Larmaktionsplans
(https://www.berlin.de/sen/uvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung-berlin/laermaktionsplan-2024-2029/).

Weitere Maf3inahmen, die potenziell larmmindernd wirken, sind im Steckbrief nicht dargestellt, wurden jedoch gleichwohl im Rahmen
der Untersuchung beriicksichtigt:

Straf3enrdumliche Maf3nahmen, wie eine Reduktion der Anzahl der Fahrspuren oder andere Maf3nahmen, die den Abstand zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung vergréflern, kommen fiir den hier untersuchten Streckenabschnitt nicht alternativ zu Tempo 30 als
Maf3nahme in Frage, da mit in absehbarer Zeit realisierbaren straflenrdumlichen Maf3inahmen fiir die hier untersuchten
Streckenabschnitte keine Senkung der Ldrmbetroffenheit auf null méglich ist.

Weitere alternative Mafinahmen wurden nicht im Einzelfall fir jeden Streckenabschnitt untersucht, beispielsweise verkehrslenkende
Mafnahmen oder eine Abschirmung des Straf3enverkehrs (etwa durch eine Larmschutzwand):

Larmschutzwénde oder -wdlle sind zwar eine sehr effektive Mdglichkeit der Larmminderung, Voraussetzung fiir eine wirksame
Larmminderung ist allerdings eine geschlossene Bauweise der Schallabschirmung, die an innerértlichen Stadtstraflen aus
gestalterischer Sicht und wegen der ErschliefBungserfordernisse nicht méglich ist. Diese Maf3inahmen sind an Berliner Stadtstraflen
daher keine Alternative zu geringeren Geschwindigkeiten.

Verkehrslenkende Maf3inahmen kommen im dichten grof3stddtischen Berliner Hauptverkehrsstraf3en-Netz in der Regel nicht als
Alternative zu Tempo 30 in Frage. Eine durch Tempo 30 erzielbare Pegelminderung wiirde Verkehrsverlagerungen in Hohe von etwa
50 Prozent der heutigen Verkehrsmengen in andere Straf3en erfordern. Dies ist an Hauptverkehrsstraf3en in den meisten Fallen nicht
moglich und auch nicht wiinschenswert, weil das Ldrmproblem damit nicht geldst, sondern lediglich raumlich verlagert wiirde. Als
kurzfristig wirksame Alternative zur Larmminderung durch Tempo 30 kommen verkehrslenkende Maf3nahmen in Berlin daher nicht in
Betracht.

3. Abwéigung (Seite 4086 und gegebenenfalls Seite 4087 des Steckbriefs)

Die Tabellen geben die abwdgungsrelevanten Belange und das Ergebnis ihrer Abwégung mit ndchitlichen Ruheschutzinteressen
wieder, soweit nach einer Bewertung dieser Belange eine Abwégung vorzunehmen war. Die Betroffenheit des motorisierten Individual-,
Wirtschafts- und Taxiverkehrs durch ndchtliche Tempo 30-Anordnungen wurde als Teil des Belangs ,Verkehrsfunktion der Straf3e” im
Vorfeld untersucht, aber nicht im Einzelfall in die Abwégung einbezogen. Die Priifung zu den méglicherweise betroffenen Belangen des
motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs oder der Verkehrsfunktion der Straf3e fiihrte zu folgendem Ergebnis: Es ist nicht
davon auszugehen, dass die Verkehrsfunktion der Straf3e fiir den motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehr beeintrachtigt
wird. Daher steht der Belang des motorisierten Individual-, Wirtschafts- und Taxiverkehrs hinter den Ruheschutzinteressen der
Wohnbevélkerung zuriick. Damit ist die ibermdfige Beeintrdchtigung des néchtlichen fahrplangebundenen OPNV durch eine
ndchtliche Geschwindigkeitsbegrenzung der einzige Grund, der im Einzelfall gegen eine néchiliche Tempo-30-Anordnung sprechen
kénnte.

Soweit eine Abwdgung vorzunehmen war, gilt das Abwdgungsergebnis fiir alle larmbetroffenen Teile des untersuchten
Straflenabschnitts. Da die gegebenenfalls untersuchten Verkehrsinteressen und weiteren Belange gegeniiber dem Gesundheitsschutz
bereits bei einer Larmbetroffenheit im Bereich zwischen 55 bis 57 dB(A) in der Nacht als nachrangig anzusehen sind, gilt dies erst recht
fiir Abschnitte mit einer Larmbetroffenheit von 57 dB(A) bis 60 dB(A) oder ab 60 dB(A).

Die Bewertung der Betroffenheit des néchtlichen OPNV erfolgte seitens der BVG anhand einer Betrachtung der auf diesem Abschnitt
in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr verkehrenden OPNV-Linien. Diese Bewertung wurde jeweils fiir die gesamte Linie unter der
Annahme durchgefiihrt, dass auf der Linie an allen larmbelasteten Straflenabschnitten ab 55 dB(A) des ersten Ma3nahmenbiindels
des "Tempo 30-Konzept nachts” Tempo 30 angeordnet wird. Mit "geringfiigig betroffen" wurden dabei solche Félle bewertet, bei
denen unter diesen Annahmen beispielsweise die Erreichbarkeit von Anschliissen an andere Linien gewdhrleistet ist und nur eine
geringfiigige Verléngerung (bis zu etwa drei Minuten) der Fahrzeiten je Richtung zu verzeichnen ist.
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